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Die Fahrleistungen im Kfz-Verkehr auf den
StralRen in Baden-Wiirttemberg haben im
Jahr 2013 weiter zugenommen. Damit blieb
trotz gewisser jahrlicher Schwankungen der
Trend zu mehr StraBenverkehr im Land unge-
brochen. Auch deshalb sind die vom Verkehr
verursachten CO,-Emissionen entgegen der
Zielsetzung des Integrierten Energie und Klima-
schutzkonzeptes des Landes wie in den letzten
Jahren seit 2010 erneut angestiegen. Weiter
zuriickgegangen sind hingegen dank tech-
nischer MaRnahmen zur Schadstoffminderung
in den Autoabgasen die Emissionen an Stick-
oxiden, Feinstauben und Kohlenwasserstoffen
(NMVOC). Dennoch werden die Grenzwerte
der Luftqualitatsrichtlinie fiir Stickstoffdioxid
und PM,-Feinstaube in Teilgebieten, vor
allem an verkehrsnahen Messstellen, nicht
eingehalten.

Anhaltende Zunahme der Jahresfahrleistungen

Die auf den Straf3en im Land mit Kraftfahrzeugen
jahrlich zuriickgelegten Entfernungen, die so-

genannten Jahresfahrleistungen, weisen nach
wie vor eine leicht steigende Tendenz auf. Ins-
gesamt wurden im Jahr 2013 auf den baden-
wirttembergischen Autobahnen, anderen
AulBerortsstralRen sowie auf Ortsdurchfahrten
und Ubrigen Innerortsstral3en insgesamt fast
94,4 Mrd. Kilometer (km) mit Kraftfahrzeugen
zurtickgelegt. Das waren rund 0,5 % mehr als
im Vorjahr. Da 2012 ein Schaltjahr war, fallt
die Zunahme kalenderbereinigt sogar noch
etwas hodher aus. Dies zeigt, dass der Trend zu
mehr StraBenverkehr im Land noch nicht ge-
brochen ist. Abgesehen von gewissen jahrlichen
Schwankungen geht die Entwicklung bei den
Jahresfahrleistungen sowohl im Personen- als
auch im Guterverkehr weiter nach oben. Zu-
mindest aber hat sich die Geschwindigkeit der
Zunahme des Verkehrs verlangsamt. Bezogen
auf den Zehnjahreszeitraum seit 2003 betragt
die Steigerung der Jahresfahrleistungen 3,8 %.
In den 10 Jahren davor von 1993 bis 2003
waren es noch fast 12 %.

Zur Identifikation von Ursachen fiir die Ge-
samtentwicklung der Jahresfahrleistungen ist
die Differenzierung nicht allein nach Personen-
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und Guterverkehr, sondern auch innerhalb
dieser Bereiche zusatzlich nach Fahrzeugkate-
gorien hilfreich. Die Entwicklung weist in Ab-
hangigkeit von den jeweils zutreffenden unter-
schiedlichen Einflussfaktoren bei den einzelnen
Fahrzeugarten deutliche Unterschiede auf.

Mehr als 87 % der Jahresfahrleistungen
durch Pkw

Bestimmend fiir die Gesamtentwicklung des
StralBenverkehrs im Land ist der Verkehr mit
Personenkraftwagen (Pkw), der mit fast

82,4 Mrd. km gut 87 % der gesamten Jahres-
fahrleistungen auf den StraRen im Land aus-
macht. Die aktuelle Zunahme der Pkw-Jahres-
fahrleistungen gegeniiber dem Vorjahr liegt
nur wenig (0,45 %) unter der Gesamtzunahme
(0,5 %). Im Vergleich zu 2003 errechnet sich
far den Pkw-Verkehr eine Steigerung um 3,9 %.
Damit liegt die durchschnittliche Zuwachsrate
beim Pkw-Verkehr etwas hoéher als beim Stra-
Benverkehr insgesamt. Dies erklart sich in erster
Linie aus der nicht gleichformigen Entwicklung
des Schwerlastverkehrs in den zurilickliegenden
10 Jahren (Schaubild 1).

Die zwar verlangsamte, doch stetig anhaltende
Zunahme des Pkw-Verkehrs korrespondiert
mit einer weiter zunehmenden Motorisierung
der Bevolkerung. Der Bestand der im Land zu-
gelassenen Pkw ist seit 2008 — in diesem Jahr
wurde die Zulassungsstatistik methodisch um-
gestellt, sodass der langerfristige Vergleich
nur eingeschrankt moglich ist — um fast 8 %

angewachsen, also mehr als doppelt so stark
wie die mit Pkw zuriickgelegten Entfernungen.
Die durchschnittlich mit einem Pkw jahrlich
gefahrenen Kilometerstrecken wurden dem-
nach zwar reduziert. Diese Abnahme der spe-
zifischen Fahrleistungen konnte jedoch die
Fahrleistung steigernde Wirkung der zuneh-
menden Motorisierung vor allem auch alterer
Menschen nicht kompensieren. Der Trend zu
insgesamt hoheren Pkw-Jahresfahrleistungen
durfte in Anbetracht der aktuell stark gesun-
kenen Kraftstoffpreise eher noch begtinstigt
werden. Auch die durch starke Wanderungs-
gewinne zunachst weiter wachsende Einwoh-
nerzahl im Land wirkt eher in Richtung einer
steigenden Verkehrsnachfrage, sodass trotz
gleichfalls erhohter Inanspruchnahme der
offentlichen Verkehrsmittel die Jahresfahr-
leistungen im Pkw-Verkehr weiter zunehmen
durften.

Giiterverkehr: nach massivem Riickgang
wieder ansteigend

Anders als beim Personenverkehr verlief die
Entwicklung beim Guterverkehr. Infolge der
massiven Wahrungs- und Wirtschaftskrise
2008 und 2009 war der Guterverkehr im Jahr
2009 stark eingebrochen. Und obwohl seither
eine Zunahme vor allem im Schwerlastverkehr
zu verzeichnen war (+ 5 %), lag der Umfang der
Jahresfahrleistungen auch 2013 noch immer
unter dem Niveau des Jahres 2008. Gegen-
Uber 2003 betrug der Anstieg der Jahresfahr-
leistungen der Lkw gréRer 3,5 Tonnen (t) des-

Jahresfahrleistungen, Glterverkehrsleistung und Bruttoinlandsprodukt in

Baden-Wirttemberg 2003 bis 2013
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halb nur 3,6 %, obwohl bereits bis 2008 eine
deutlich Gberdurchschnittliche Zunahme des
Schwerlastverkehrs um gut 7 % stattgefunden
hatte. Die Entwicklung des Giiterverkehrs ist
offenbar nach wie vor relativ stark an die der
Konjunktur gekoppelt. Dies wird an der Gegen-
liberstellung von Bruttoinlandsprodukt (BIP),
Guterverkehrsleistung und Jahresfahrleistungen
der schweren Lkw deutlich sichtbar (Schaubild 2).

Zusatzlich sind innerhalb des Guterverkehrs
massive Veranderungen in der Aufteilung
nach Fahrzeugarten eingetreten. Die Zunahme
der Jahresfahrleistungen bei den Lkw groRRer
3,5 t seit 2003 betraf allein die schweren Lkw
mit Anhanger und darunter insbesondere die
Sattelfahrzeuge. Deren Jahresfahrleistungen
haben 2013 auch fast wieder das Niveau von
2008 erreicht, sodass sich fiir diese Fahrzeug-
gruppe flr die 10 Jahre seit 2003 eine Zunahme
um 12 % errechnet. Demgegenuber sind die
Jahresfahrleistungen der schweren Lkw ohne
Anhanger seit 2003 um 10 % zurlickgegangen.
Stark angestiegen sind dagegen die Jahres-
fahrleistungen der leichten Nutzfahrzeuge bis
3,5 t Nutzlast. Dort betragt die Zunahme ge-
genliber 2003 sogar liber 12 %, wobei auch

im Krisenjahr 2009 ein nur vergleichsweise
schwacher Riickgang zu verzeichnen war.
Letzteres spiegelt sich auch im Bestand der in
Baden-Wirttemberg zugelassenen leichten Lkw
wider. Ihre Zahl ist in den zurlickliegenden
Jahren wie bei den Pkw kontinuierlich weiter
angestiegen. Der Zuwachs seit 2008 betragt
hier sogar fast 20 %. Dahingegen blieb der
Bestand der auf Halter in Baden-Wiirttemberg

zugelassenen schweren Nutzfahrzeuge auf
nahezu unverdandertem Niveau bzw. war sogar
leicht ricklaufig, und zwar sowohl bei den Lkw
ohne Anhanger als auch bei den Sattelzugfahr-
zeugen. Hier ist allerdings der Zusammenhang
mit den Jahresfahrleistungen nur vergleichs-
weise schwach ausgepragt, da das Speditions-
gewerbe Uberregional, tiberwiegend bundes-
weit oder sogar international organisiert und
tatig ist.

CO,-Emissionen des StraRenverkehrs zuletzt
wieder ansteigend

Der StralBenverkehr hat nach wie vor erheb-
liche Relevanz sowohl fir die Entwicklung der
CO,-Emissionen als auch unter Gesichtspunk-
ten der Luftreinhaltung. MalB3stab flir die Beur-
teilung der Entwicklung der CO,-Emissionen
im StraRenverkehr ist das im Integrierten Ener-
gie- und Klimaschutzkonzept (IEKK) des Landes
festgelegte Minderungsziel flir den Sektor
Verkehr. Danach sollen die CO,-Emissionen
des Verkehrssektors bis 2020 um 24 % gegen-
tiber 1990 verringert werden. MalRgebend fiir
Héhe und Entwicklung der verkehrsbedingten
CO,-Emissionen ist dabei der StraBenverkehr.
Sein Anteil liegt bei rund 95 %. Bis 1999/2000
waren die CO,-Emissionen des StralRenver-
kehrs in Baden-Wiirttemberg deutlich ange-
stiegen. Danach gingen die Emissionen bis
2009 kontinuierlich fast auf das Niveau des
Jahres 1990 zurlick. Seither jedoch ist wieder
ein leicht steigender Trend zu registrieren, der
sich auch 2013 fortsetzte. Damit verlief die
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NO,-Emissionen des Stra3enverkehrs in Baden-Wirttemberg 1995 bis 2013 nach Fahrzeugkategorien
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Entwicklung der CO,-Emissionen des Stral3en-
verkehrs entgegengesetzt zur Gesamtentwick-
lung der CO,-Emissionen im Land. Sein Anteil
hat dadurch mit rund 30 % wieder das Niveau
der Jahre 1999 bzw. 2000 erreicht. Mit fast
20,4 Mill. t lagen die Emissionen knapp 1,3 Mill. t
(6,6 %) hoher als 1990, dem Referenzjahr des
im IEKK des Landes formulierten Minderungs-
zieles. Um das Ziel des IEKK zu realisieren,
ware in den nachsten 7 Jahren bis 2020 ein
Rickgang um mebhr als ein Viertel notwendig,
dies entsprache einer durchschnittlichen jahr-
lichen Minderung um 4,7 %. Eine Minderung
in dieser beachtlichen Grél3enordnung erfor-
dert aus derzeitiger Sicht grundlegende Veran-
derungen sowohl bei der Fahrzeugtechnik als
auch bei den erbrachten Jahresfahrleistungen
generell. Die bundesweite Entwicklung 2014
weist zunachst auf weiter steigende CO5-Emis-
sionen des Stral3enverkehrs auch im Land hin
(Schaubild 3).

Schadstoffemissionen: Weiterer Handlungs-
bedarf trotz Minderungserfolgen

Die Entwicklung der straRenverkehrsbedingten
Luftschadstoffemissionen stellt sich erheblich
positiver dar als die beim CO,. Bezogen auf
die Luftschadstoffe bewirkten die stetig weiter-
entwickelten abgastechnischen MalBnahmen
an den Fahrzeugen mit Otto- und Dieselmotor
einen Riickgang der jahrlichen Emissionsfracht
trotz steigendem Trend bei Jahresfahrleistungen
und Kraftstoffverbrauch. Allerdings hat sich
die Abnahme der Luftschadstoffemissionen
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durch den StralRenverkehr vor allem bei den
Stickoxiden (NQOy), die fiir die menschliche
Gesundheit und die Okosysteme eine erhebliche
Belastung darstellen, in den letzten Jahren
eher verlangsamt. Insgesamt summierten sich
2013 die NOx-Emissionen des StralRenverkehrs
im Land auf fast 56 300 t (Schaubild 4). Das
waren 4,2 % weniger als im Jahr davor. In den
10 Jahren seit 2003 betragt der Riickgang zu-
sammen gut 45 %, pro Jahr durchschnittlich

- 5,8 %. Dennoch blieb der StralRenverkehr
Hauptverursacher von NOyx-Emissionen (Emis-
sionsanteil Gber 50 %).

Mafstab fir die bisher erreichten Reduktions-
erfolge sind die europaischen Anforderungen
der sogenannten NEC-Richtlinie, in der nationale
Emissionshochstmengen vorgegeben sind.
Deutschland konnte in den Jahren 2010 bis
2012 die dort vorgegebene Hochstmenge fir
Stickoxide nicht einhalten, und auch im Entwurf
der nachfolgenden Richtlinie NERC sind fir
Deutschland Hochstmengen fiir das Zieljahr
2030 vorgegeben, die nach Vorausrechnungen
flr unterschiedliche Szenarien im Rahmen des
Sondergutachtens des Sachverstandigenrates
fir Umweltfragen (SRU) zum Umweltproblem
Stickstoff' ohne weitergehende MaRnahmen
nicht zu erreichen sind. Die NOx-Emissionen
des Stral3enverkehrs sind insbesondere ver-
antwortlich dafiir, dass der in der 39. Bundes-
immissionsschutzverordnung zur Umsetzung
der Luftqualitatsrichtlinie festgelegte Luftqua-
litatsgrenzwert fur Stickstoffdioxid zum Schutz
der menschlichen Gesundheit bislang verbreitet
nicht eingehalten werden kann.



Ein wesentlicher Grund daflir, dass die NOx-
Emissionen des StralRenverkehrs nicht starker
zurlickgegangen sind, liegt offenbar in der Tat-
sache begriindet, dass der Anteil der diesel-
angetriebenen Fahrzeuge im Pkw-Bereich,

auch beglinstigt durch die steuerliche Bevor-
zugung, stark anstieg und bei den Jahresfahr-
leistungen inzwischen lGber 46 % erreicht hat.
Die Grenzwerte fiir Stickoxide bei Dieselfahrzeu-
gen waren bisher deutlich weniger streng for-
muliert als bei den Ottomotor-Pkw. Erst mit
der Euro-6-Norm, die ab dem 1. Januar 2015
fiir Neuzulassungen gilt, ist auch bei den
Diesel-Pkw eine deutliche Absenkung des
NOx-Grenzwertes von 180 Milligramm pro
Kilometer auf 80 Milligramm pro Kilometer
vorgeschrieben. Ahnliches trifft fiir schwere
Nutzfahrzeuge zu, fiir die die am 31. Dezember
2013 in Kraft getretene Euro-VI-Norm eine Ab-
senkung der NOx-Grenzwerte im Vergleich zur
Euro-V-Norm um 80 % auf 400 Milligramm/kWh
vorschreibt (Schaubild 5).

Wirklich wirksam werden die verscharften
Grenzwertvorgaben jedoch erst mit der ent-
sprechenden Erneuerung der Kraftfahrzeug-
bestdnde, die sich aber (ber relativ lange

Bestand*) an Personenkraftwagen in Baden-Wirttemberg 2008 bis 2014 nach Emissionsgruppen**)
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Zeitrdume erstrecken wird, und wenn die
neuen Abgasnormen auch im realen Verkehr
zu entsprechenden Emissionsminderungen
fihren. Gemal den Darstellungen im SRU-
Gutachten erklart sich die bislang nicht hin-
reichende Reduzierung der NOx-Emissionen
bei Dieselfahrzeugen auch dadurch, dass die
im Typprifungszyklus zum Grenzwert ermit-
telten Schadstofffrachten unter realen Fahr-
bedingungen nicht erreicht wiirden. Bei Diesel-
Pkw, die die Euro-5-Norm erfilillen, kbnnen
demnach die Emissionen unter realen Be-
dingungen den Grenzwert gemal Typprifungs-
zyklus um mehr als das Vierfache tbersteigen.
Laut SRU-Gutachten liegen die NOx-Emissi-
onen der Euro-3- bis Euro-5-Fahrzeuge unter
realen Bedingungen durchschnittlich so hoch
wie bei Fahrzeugen der Euro-2-Norm.

Noch kein wesentlicher Riickgang der
Stickstoffdioxid-Emissionen

Die starke Zunahme der Jahresfahrleistungen
mit Dieselmotor-Pkw ist auch der Grund daftr,
dass die Emissionen der fiir die menschliche
Gesundheit besonders kritischen Stickstoff-
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Feinstaub (PM,)-Emissionen*) des StraBenverkehrs in Baden-Wiirttemberg 1995 bis 2013
nach Fahrzeugkategorien
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dioxid (NO,)-Emissionen bis 2008 stark ange-
stiegen und trotz allméahlich greifender Minde-
rung bei den schweren Nutzfahrzeugen auch
in den letzten Jahren insgesamt kaum zuriick-
gegangen sind. Mit fast 11 600 t lagen die
NO,-Emissionen auch 2013 nur unwesentlich
niedriger als 2012. Der Anteil der Diesel-Pkw an
den NO,-Emissionen ist auf fast 65 % (7 500 t)
angestiegen. Dies ist auch ein wesentlicher
Grund dafiir, dass der auf européaischer Ebene
vorgegebene Grenzwert von maximal 40 Mi-
krogramm/m? NO, im Jahresmittel an Ver-
kehrsmessstationen derzeit nicht eingehalten
werden kann. Dabei gibt es laut SRU-Gutachten
deutliche Hinweise, dass die derzeit glltigen
Luftqualitatswerte zum Schutz der menschlichen
Gesundheit nicht ausreichen und eine Ver-
scharfung der Jahresmittelgrenzwerte auf

20 Mikrogramm/m? zu empfehlen sei.

Deutliche Minderungserfolge bei Feinstaub
und NMVOC ...

Die Stickoxidemissionen bilden zusammen
mit den vor allem aus der Landwirtschaft
stammenden Ammoniakemissionen auch
relevante Vorlaufersubstanzen fiir Feinstaub
(PM4g) und bodennahes Ozon. Beide, sowohl
PM;q als auch Ozon, beeintrachtigen ebenfalls
vor allem an verkehrsnahen Stationen teilweise
erheblich die Luftqualitat. Der StraRenverkehr
macht zwar nur noch rund ein Viertel der landes-
weit jahrlich emittierten Feinstaube (PM+o) aus —
zugenommen haben im Gegensatz zum Stral3en-
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verkehr vor allem die Staubemissionen aus
Holzfeuerungen —, lokal jedoch ist der Stral3en-
verkehr noch immer Hauptverursacher von
Grenzwertliberschreitungen bezogen auf PMy.
Die Gesamtfracht der durch den Stral3enverkehr
im Land verursachten PMo-Stdube lag 2013 bei
knapp 2 300 t und damit um 6,4 % unter dem
Vorjahreswert. Dies entspricht ziemlich genau
dem durchschnittlich in den letzten 10 Jahren
erreichten Minderungswert, durch den die Emis-
sionsfracht im Land nahezu halbiert werden
konnte (- 49 %). Etwas mehr als halbiert auf rund
16 000 t im Jahr 2013 wurden in den 10 Jahren
seit 2003 auch die straRenverkehrsbedingten
NMVOC-Emissionen, die zusammen mit NOy
zugleich eine wichtige Vorlaufersubstanz fir
bodennahes Ozon darstellen (Schaubild 6).

... aber weitere Verbesserungen erforderlich

Fur beide Schadstoffe, PMg und Ozon, emp-
fiehlt die Weltgesundheitsorganisation (WHO)
eine deutliche Absenkung des Grenz- bzw.
Zielwertes. Daher kommt es auch hier fiir das
Erreichen der geforderten Luftqualitat darauf
an, die entsprechenden Emissionen des Stral3en-
verkehrs weiter zu verringern. il
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